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0 Vorbemerkung
Das Forschungsprogramm „Verkehrswasserbau“ ist ein Bestandteil der Forschungsinitiative
„Verkehrswasserwege“ des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, das
im Weiteren die Teile „Wasserstraßen und Umwelt“ der Bundesanstalt für Gewässerkunde
(BfG) und „Seeschifffahrt“ des Bundesamtes für Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
sowie weitere behördenübergreifende Forschungsprogramme beinhaltet. Die Forschungsini-
tiative „Verkehrswasserwege“ erbringt Beiträge in den folgenden Hauptzielfeldern des Ge-
samtforschungsprogramms des BMVBS:
– Infrastruktur,
– Safety, Security,
– Umwelt,
– Energie, Klima, innovative Technologien,
– Nachhaltigkeit/integrierte Gesamtkonzepte,
– Europäische und internationale Zusammenarbeit.
Weiterhin orientieren sich die Forschungsprogramme an den Zielen des 3. Verkehrsfor-
schungsprogramms der Bundesregierung „Mobilität und Verkehrstechnologien“ aus dem
Jahr 2008:
– die Verbesserung von Leistungsfähigkeit, Effizienz, Sicherheit und Nutzerfreundlichkeit
der Wasserstraßen sowie
– die nachhaltige Gestaltung der Mobilität, d. h. dass neben der wirtschaftlichen Entwick-
lung soziale Anforderungen mit der langfristigen Erhaltung der natürlichen Lebensgrund-
lagen in Einklang zu bringen sind.
Innerhalb der Forschungsinitiative „Verkehrswasserwege“ stimmen sich BAW, BfG und BSH
zur optimalen Lösung ihrer Forschungsaufgaben eng ab. Sie gewährleisten die Entwicklung
wissenschaftlicher Anschlusslösungen, auf die der Partner in seiner Arbeit aufbauen kann.
Zugleich stellen sie sicher, dass an den Schnittstellen vergleichbare Methoden und For-
schungsansätze verwendet werden.
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1 Veranlassung und Ziele
Mehr Dynamik bei Innovationen und bei der Umsetzung neuer Konzepte und Technologien
ist gefordert: Unser wirtschaftliches Leistungsvermögen ist genauso wie die Standortattrakti-
vität für Gewerbe und Handel unmittelbar mit der Qualität unserer Verkehrsinfrastruktur ge-
koppelt. Der zunehmend globalisierte Handel und die Ausweitung der Europäischen Union
nach Osten - das sind aktuelle Herausforderungen, die insbesondere Deutschland als Ex-
portweltmeister und zugleich als Transitland vor große logistische Herausforderungen stel-
len. Lösungen sind nur im Rahmen eines integrierten Verkehrskonzeptes zu finden.
Wasserstraßen können Handelswege verstärkt entlasten
Der künftige Warenaustausch innerhalb der erweiterten EU und der globale Handel lassen
den Güterverkehr massiv ansteigen. Dabei ist Deutschland durch den Durchgangsverkehr
überproportional betroffen. Wasserstraßen können hier Abhilfe schaffen: Die Stärkung des
Verkehrssystems Schiff/Wasserstraße/Hafen trägt dazu bei, den Gütertransport durch die
Schifffahrt auszubauen und damit den Straßen- und Schienenverkehr zu entlasten.
Wie leistungsfähig Wasserstraßen sind, zeigen diese Zahlen und Fakten: Die Transportleis-
tung (beförderte Tonnen multipliziert mit der Transportentfernung) der Binnenschifffahrt
beträgt ca. 65 Milliarden Tonnenkilometer pro Jahr und damit ca. 11,5 % der gesamten Gü-
terverkehrsleistung in Deutschland. Das Bundeswasserstraßennetz umfasst ca. 7.300 km
Binnenwasserstraßen und 23.000 km² Seewasserstraßen. Dieses Netz ist ein wesentlicher
Bestandteil des „nassen“ Transeuropäischen Verkehrsnetzes (TEN) und dementsprechend
leistungsfähig zu erhalten und zu gestalten.
Gütertransporte und Umschlagsaufkommen weiter im Aufwind
Über den Seeweg werden etwa Zweidrittel aller Welthandelsgüter transportiert. Globalisie-
rung und wirtschaftliche Verflechtung lassen das Transportaufkommen stetig steigen. Unab-
hängig von der gegenwärtigen Situation auf den Weltmärkten zeigt die Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen einen Anstieg der Güterverkehrsleistung aller
Verkehrsträger im Binnenbereich bis 2025 um 71% gegenüber 2004. Für die Binnenschiff-
fahrt ist bis 2025 ein Anstieg der Verkehrsleistung von 26 % voraus gesagt. Eine Abschät-
zung bis 2050 geht von einer Verdoppelung der heutigen Verkehrsleistung aus.
Auch das Umschlagsaufkommen steigt. Aktuelle Untersuchungen des Bundesministeriums
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) zum Seeverkehr prognostizieren eine Zu-
nahme des Umschlags für die Seehäfen in Belgien, den Niederlanden und in Deutschland
von 793 Mio. t im Jahr 2004 auf 1.658 Mio. t im Jahre 2025. Dies entspricht im Durchschnitt
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einer jährlichen Zuwachsrate von 3,6 %. In den deutschen Häfen wird das durchschnittliche
Wachstum mit 4,6 % pro Jahr höher ausfallen als in den Rheinmündungshäfen.
Mobilität von Menschen und Gütern garantieren
Vor diesem Hintergrund sind die große Bedeutung der Wasserstraßen und der Erhalt der
dazugehörigen Infrastruktur offensichtlich. Im Bestand der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes (WSV) befinden sich derzeit ca. 290 Wehre, 350 Schiffsschleusenanlagen,
500 Düker, 1.600 Brücken, 15 Kanalbrücken, acht Sperrwerke und vier Schiffshebewerke
sowie weitere zahlreiche Bauwerke zur Unterstützung des Wasserstraßenbetriebs. Darüber
hinaus bilden Strombauwerke wie Uferdeckwerke und Buhnen einen wesentlichen Anteil an
der Wasserstraßeninfrastruktur. Dieses komplexe System will optimal gewartet und moderni-
siert werden - denn eine gut ausgebaute, leistungsfähige Verkehrsinfrastruktur ist zentrale
Voraussetzung für den bedarfsgerechten Transport von Gütern.
Ziel der Bundesregierung ist die sichere und nachhaltige Entwicklung der Verkehrssysteme,
um eine effiziente, sichere und sozial- sowie umweltverträgliche Mobilität von Menschen und
Gütern zu gewährleisten. Hierzu muss insbesondere in neue Technologien investiert werden.
Da die Möglichkeiten zum Neu- und Ausbau begrenzt sind, wird eine Investition in die Leis-
tungsfähigkeit bestehender Verkehrsinfrastruktur umso wichtiger. Die Kernaufgaben der
Zukunft lauten daher: Erhaltung des Bauwerksbestands durch intelligente Technologien,
flexibler Betrieb, verlässliche Verfügbarkeit und bedarfsgerechte Anpassung der Infrastruk-
tur.
BAW: Lösungen liefern, Beratung ausbauen
Als verkehrswasserbaulicher Berater und Gutachter unterstützt die Bundesanstalt für Was-
serbau (BAW) die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) und das Bundes-
ministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) bei Aus- und Neubau, Betrieb
und Unterhaltung der Wasserstraßen in Deutschland. Aus diesen Aufgaben erwachsen
regelmäßig Fachfragen und Probleme, für die vielfach keine befriedigenden Lösungen nach
dem Stand der Technik existieren und damit dringender Bedarf an Forschung und Entwick-
lungsleistungen besteht. Als eine ihrer Kernaufgaben führt die BAW Forschungsvorhaben mit
dem Ziel durch, die eigene Beratungsleistung stetig zu verbessern und auszubauen sowie
den Dienststellen der WSV und dem BMVBS zeitgemäße, sichere und kostengünstige Ver-
fahren und Werkzeuge zur Verfügung zu stellen.
Forschung bringt Fortschritt für Wasserstraßen
Exzellente Forschungs- und Entwicklungsleistungen sind eine wesentliche Voraussetzung,
damit die BAW angesichts der komplexen fachlichen und politischen Aufgaben und des
raschen wissenschaftlichen Erkenntnisfortschritts auch in Zukunft zuverlässig und voraus-
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schauend die Aufgaben des BMVBS und der WSV an den Wasserstraßen unterstützen
kann. Insofern ist das vorliegende Forschungsprogramm Verkehrswasserbau auf die aktuel-
len und künftig zu erwartenden Fragestellungen im Sinne einer vorausschauenden For-
schung (Vorlaufforschung) ausgerichtet.
Das Forschungsprogramm Verkehrswasserbau gliedert sich in die Abschnitte „Innovative
Technologien“, „Mobilität“, „Sicherheit und Schutz“, und „Nachhaltigkeit“. Für die Bearbeitung
der Forschungsthemen wird ein Zeitraum von zehn Jahren angesetzt. Das Forschungspro-
gramm wird in periodischen Abständen überprüft und fortgeschrieben.
Das Forschungsprogramm richtet sich an das BMVBS sowie an die WSV, die die genannten
Themen und die Ressourcen-Ausstattung jeweils aufgreifen sollen. Adressat ist außerdem
die BAW selbst, um die Inhalte auszugestalten, zu bearbeiten und fortzuschreiben. Schließ-
lich wendet sich das Forschungsprogramm auch an die Fachöffentlichkeit, will zu unterstüt-
zender Bearbeitung motivieren und die Zielrichtung entsprechender neuer Themen vorge-
ben. Derzeit laufende Forschungs- und Entwicklungsvorhaben sind in der Anlage aufgeführt.
2 Positionierung der BAW als Ressortforschungseinrichtung
Die BAW ist die zentrale technisch-wissenschaftliche Bundesoberbehörde zur Beratung und
Unterstützung der WSV und des BMVBS. Im Rahmen des Aus- und Neubaus, des Betriebs
und der Unterhaltung der Bundeswasserstraßen steuert sie Fachwissen und Forschungs-
kompetenz bei. Der BAW ist das Dienstleistungszentrum Informationstechnik der Bundes-
verwaltung für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (DLZ-IT BMVBS) zugeordnet.
BAW-Forschung liefert Entscheidungshilfen für Verkehrswasserbau
Als Ressortforschungseinrichtung führt die BAW verkehrswasserbauliche Forschung und
Entwicklung auf den Gebieten der Bautechnik, der Geotechnik, des Wasserbaus im Binnen-
und Küstenbereich sowie der Informationstechnik durch. Die BAW betreibt angewandte,
praxisorientierte Forschung und Entwicklung. Die Ressortforschung ist darauf gerichtet,
Entscheidungshilfen zur sachgemäßen Erfüllung der verkehrswasserbaulichen Fachaufga-
ben der WSV zu gewinnen. Die BAW bildet damit eine aktive Nahtstelle zwischen der wis-
senschaftlichen Grundlagenforschung, z. B. an Universitäten und Forschungseinrichtungen,
und der praxisbezogenen Anwendung in der WSV.
Auf dem Gebiet des Verkehrswasserbaus verfügt die BAW über umfassende fachwissen-
schaftliche Kompetenz und langjährige praktische Erfahrung - und sie ist maßgeblich an der
Weiterentwicklung dieser Disziplin beteiligt. Deshalb genießt sie in der nationalen und inter-
nationalen Fachwelt hohes Ansehen, was sich nicht zuletzt auch an der großen Zahl von
Lehrbeauftragten und Berufungen auf Professuren mit Mitarbeitern aus ihren Reihen zeigt.
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Einzigartige „Praxis-Uni“ für Wasserstraßen: interdisziplinär, eigenständig, unabhän-
gig
National gibt es keine andere Behörde oder Institution, in der das Arbeitsfeld der BAW in
dem Umfang, in der Eigenständigkeit, in der interdisziplinären Arbeitsweise und in der Unab-
hängigkeit bearbeitet wird. Einzelne Segmente der Fachgebiete Bautechnik, Geotechnik,
binnenländischer und maritimer Wasserbau werden an Universitäten, Hochschulen und
Ingenieurbüros bearbeitet, von deren Kompetenz die BAW immer wieder im Rahmen von
Kooperationen profitiert. Das trifft auch auf die Informationstechnik zu. Im Aufgabenbereich
der allgemeinen Verwaltung (e-Government) sind einige wenige Hochschulen in Deutschland
tätig. Hier pflegt das DLZ-IT BMVBS fachliche Kontakte und nimmt an Meinungsaustausch
und Projektabstimmung im Rahmen der Verwaltungsinformatik teil.
Kooperationen fördern Kompetenz
Ein besonders enger partnerschaftlicher Austausch besteht im nationalen Rahmen mit den
zwei Ressortforschungseinrichtungen, die wie die BAW ebenfalls zum Geschäftsbereich des
BMVBS gehören: Mit der Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG) werden FuE-Vorhaben
bearbeitet, die neben verkehrswasserbaulichen Anteilen auch gewässerkundliche oder öko-
logische Fragestellungen enthalten. Mit dem Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH) wird etwa auf dem Gebiet der operationellen Wasserstandsvorhersage für Tideästua-
re, zu den Folgen des Klimawandels im Küstenbereich und im Bereich Informationssysteme
kooperiert. Auch in der Entwicklung und Anwendung numerischer Modellverfahren besteht
eine enge Kooperation und Vernetzung mit dem BSH.
Auch auf internationaler Ebene ist die BAW in die verschiedensten Netzwerke eingebunden.
So existieren enge Kontakte zu Einrichtungen mit vergleichbaren Arbeitsfeldern wie bei-
spielsweise Deltares (Niederlande), Centre d'Etudes Maritimes et Fluviales (Frankreich)
sowie Engineer Research and Development Center (USA).
Darüber hinaus sind zahlreiche Beschäftigte der BAW Mitglieder oder Vorsitzende von natio-
nalen und internationalen Normungsgremien oder vergleichbaren Arbeitsgruppen von wis-
senschaftlichen Vereinigungen und Normungsinstitutionen wie z. B. DIN, CEN, ISO, PIANC.
Die BAW ist Mitglied der Working Group SafeSeaNet “European Platform for Maritime Data
Exchange” des European Commission Directorate-General for Energy and Transport, der
German Construction Technology Platform im Rahmen des 7. Rahmenprogramms der EU
und beteiligt sich an der offenen internationalen Plattform Geotechnical Safety Network.
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Wissenschaftsrat attestiert der BAW ausgezeichnete Wissenschaftsleistungen und
fordert verstärkte Anstrengungen bei Forschung und Entwicklung
In seiner wissenschaftspolitischen Stellungnahme vom 6. November 2008, die auf einer
umfassenden Evaluierung der wissenschaftlichen Leistungen der BAW beruht, kommt der
Wissenschaftsrat zu folgendem Bewertungstenor:
„Die Bundesanstalt für Wasserbau ist die wichtigste Beratungs- und Dienstleistungseinrich-
tung in Deutschland für alle Fragen des Verkehrswasserbaus und unentbehrlich für Planung,
Bau und Betrieb der Bundeswasserstraßen. Die Dienst- und Beratungsleistungen der BAW
haben bislang eine hohe Qualität und beruhen auf ihrer guten bis sehr guten Forschungs-
und Entwicklungsarbeit, die allerdings verstetigt und ausgebaut werden muss.
Bislang arbeitete die BAW eher wie ein Ingenieurbüro, das mit seinen breiten Fachkenntnis-
sen die jeweils in der Praxis entstehenden wasserbaulichen Probleme behandelt. Die Anlage
der Forschung war und ist in diesem Sinn vorwiegend reaktiv. Die Aufgaben der BAW sind
jedoch in letzter Zeit immer komplexer und detaillierter geworden; mit zunehmenden Ansprü-
chen sind auch die wissenschaftlichen Anforderungen immer weiter gewachsen. Zwar hat
die BAW bislang ihr qualitativ gutes Niveau in der angewandten Forschung halten können,
doch fehlt die Möglichkeit, eine Forschungsstrategie und ein eigenes Forschungsprogramm
zu entwickeln. Ihre Einbindung in die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ist aus
funktionellen Gründen notwendig, doch entspricht die Ausgestaltung dieses Verhältnisses
nicht mehr den aktuellen, vor allem wissenschaftlichen Anforderungen an eine Einrichtung
mit einem solchen Tätigkeitsspektrum.“
Mit dem vorliegenden Forschungsprogramm Verkehrswasserbau soll eine der Hauptforde-
rungen des Wissenschaftsrats erfüllt werden, nämlich eine Forschungsstrategie zu entwi-
ckeln sowie ein mittel- bis langfristiges Forschungsprogramm mit Schwerpunkten und Quer-
schnittsthemen zu entwerfen. Darüber hinaus liefert das Forschungsprogramm die fachlichen
Grundlagen, um die Forschungs- und Entwicklungsleistungen der Bundesanstalt für Was-
serbau gezielt weiterzuentwickeln und auszubauen. Ziel ist es, den derzeitigen Forschungs-
anteil, der mit einem Personalaufwand von ca. 7% der BAW-Beschäftigten und Forschungs-
mitteln für externe Vergaben von jährlich 800.000 € bearbeitet wird, zu verdoppeln. Dieses
anspruchsvolle Ziel, das einer weiteren Hauptforderung des Wissenschaftsrats Rechnung
trägt, kann nur erreicht werden, wenn die BAW mit zusätzlichen Ressourcen (Personal- und
Sachmittel) ausgestattet wird.
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3 Forschungsthemen
3.1 Innovative Technologien
Die Entwicklung von neuen Methoden, Verfahren und Anwendungsbereichen für Baupro-
dukte stellt die Grundlage für die Zukunft einer sicheren, leistungsfähigen, bedarfsgerechten
und intelligenten Verkehrsinfrastruktur der Wasserstraßen dar. Die Generierung, Übertra-
gung und Umsetzung neuer Konzepte und Technologien stehen im Mittelpunkt der For-
schungsbearbeitung.
3.1.1 Wirtschaftlichkeit der Bauwerke
Die Ausnutzung von Systemreserven bei Aufrechterhaltung der Sicherheit und Zuverlässig-
keit sowie die technische und zeitliche Optimierung von Herstell- und Unterhaltungsprozes-
sen bei Verkehrswasserbauwerken ermöglicht nicht nur wirtschaftlichere Bauwerke, sondern
insgesamt auch einen volkswirtschaftlichen Vorteil durch eine schnelle Wirksamkeit von
Infrastrukturmaßnahmen sowie einen wirtschaftlicheren Transport über die Wasserstraßen.
Die nachfolgenden Vorhaben zielen auf die Entwicklung innovativer Bauverfahren und neuer
Anwendungsbereiche für Baustoffe für die Herstellung oder die Erhaltung von Wasserstra-
ßenbauwerken. Zu entwickelnde Standardisierungen von Bauteilen und Bauwerken sollen
für eine qualitätsgesicherte, letztlich wirtschaftlichere Herstellung sorgen, die den Nutzen
einer Infrastruktur schneller wirksam werden lässt. Standardisierungen erleichtern darüber
hinaus die Erhaltung durch überschaubare Ersatzteil-Vorhaltung und einheitliche Erhaltungs-
strategien. Diese Verfahrensentwicklungen berühren mehrere Disziplinen sowie die The-
menbereiche Material, Bemessung und Konstruktion.
Instandsetzung unter Betrieb
Für die Instandsetzung von Bauwerken und Bauteilen des Verkehrswasserbaus, vor allem
Schleusen, Wehre und Düker, aber auch z.B. Fugen, sollen neue Verfahren, Methoden und
Anwendungsbereiche für Bauprodukte entwickelt werden, die eine Instandsetzung dieser
Bauwerke unter Betrieb, d.h. bei Aufrechterhaltung der Schifffahrt, aber auch des Wasserab-
flusses, etc., ermöglichen, um betriebliche Einschränkungen zu vermeiden oder zu minimie-
ren.
Neue Bauweisen für Verkehrswasserbauwerke
Die Herstellung von Wasserstraßenbauwerken erfolgt überwiegend konventionell und vor-
Ort. Innerhalb von Machbarkeitsstudien sollen neue und alternative Bauweisen sowie die
Verwendung vorgefertigter Bauteile (Systemteile, Fertigteile oder auch einschwimmbarer
Baugruppen, Bohrpfahlwand mit Vorsatzschale) entwickelt und für typische Bauwerksarten
konzipiert werden.
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Darüber hinaus erfordern die Schlauchwehranlagen, die in jüngster Zeit erstmals auch an
Bundeswasserstraßen gebaut wurden, eine gezielte Weiterentwicklung (Optimierung der
Füll- und Entleersysteme, automatische Abfluss- und Stauzielregelung, Optimierung von
Maßnahmen gegen Schwingungen, ergänzende Werkstoffuntersuchungen). Ziel ist ein
Merkblatt für die Bemessung und Konstruktion von Schlauchwehren, das hydraulische und
statische Bemessungsgrundlagen, Werkstoffanforderungen und Bemessungsbeispiele ent-
hält und dem planenden Ingenieur als Leitfaden bei der Entwurfsaufstellung dienen soll.
Standardisierung von Verkehrswasserbauwerken
Trotz einschlägiger Vorschriften und Regelwerke werden Bauwerke im Verkehrswasserbau
durch die WSV unterschiedlich gebaut, ausgerüstet und unterhalten. Durch Zusammenstel-
lung und Analyse von derzeit noch unterschiedlich erstellten Bauwerken sowie durch Über-
legungen und Entwicklungen soll für Bauteile, Baugruppen oder auch ganze Bauwerke ein
einheitlicher Standard geschaffen werden.
Einsatz der Geothermie für Wasserstraßenbauwerke
Frost und Eis beeinträchtigen saisonal die Betriebssicherheit von Wasserstraßenbauwerken,
wie Schleusen, Kanalbrücken, Wehranlagen. Durch den Einsatz von Geothermie soll den
betroffenen Bauteilen, wie Schleusenkammerwände, Stahlwasserbau und Trogwände, Wär-
me zugeführt werden, um eine Eisfreihaltung zu betreiben. Technische Möglichkeiten sowie
System-Entwürfe sollen auf den Verkehrswasserbau bezogen weiterentwickelt werden.
Gestaltungskatalog von Verkehrswasserbauwerken
Die gestalterische Vielfalt von Wasserstraßenbauwerken in ihrem landschaftlichen Kontext
ist für das Erscheinungsbild dieser Bauwerke in der Öffentlichkeit wichtig, eine Uniformität
wäre nicht zweckdienlich. Dennoch lassen sich aus der Analyse vorhandener Bauwerke
Typisierungen von Bauwerken oder ihrer Bauteile vornehmen, die im Rahmen eines Katalo-
ges bei neuen Entwürfen und Planungen berücksichtigt werden können. Ziel ist die Erstel-
lung eines Bauwerks-Kataloges für unterschiedliche Bauwerke der WSV, in dem Richtzeich-
nungen, Gestaltungselemente und Gesamt-Bauwerke zusammen gestellt sind.
3.1.2 Informationssysteme
Moderne Informationssysteme sind für ein effizientes Wissensmanagement unverzichtbar.
Bereits die heute verfügbare Informationstechnik bietet ein großes Potenzial, verfügbare
Daten und Metadaten für eine Vielzahl von internen und externen Nutzern zeitnah zur Verfü-
gung zu stellen. FuE-Schwerpunkte der BAW beziehen sich sowohl auf die technische Um-
setzung der Erfassung, Auswertung, Analyse, Archivierung und Visualisierung als auch auf
die Mitwirkung bei der Definition von internationalen Standards und der automatisierten
Aufbereitung der Daten für eine effiziente Bereitstellung. Darüber hinaus sind die Produkte
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und Erfahrungen der BAW in Datenbanken zu sammeln und einer strukturierten Nutzung für
weitere Anwendungen zur Verfügung zu stellen.
Service-orientierte Softwarearchitekturen für ein ganzheitliches Bauwerks- und Um-
weltmanagement
Für den sicheren, effizienten und innovativen Betrieb der Bundeswasserstraßen wird eine
Vielzahl von Messdaten benötigt. Die WSV verfügt über unterschiedlichste Messnetze, die
zusammen eines der größten Messnetze Europas bilden. Durch eine regelmäßige und qua-
litativ hochwertige Ermittlung und Archivierung von Gewässer- und Anlagenzustand wird die
Zuverlässigkeit der einzelnen Messnetze sowie des Gesamtsystems deutlich verbessert. Die
Interoperabilität der gewonnen Messwerte ist hierbei eine der wesentliche Voraussetzungen
für die Entwicklung eines ganzheitlichen Bauwerks- und Umweltmanagement. Technologi-
sche Basis ist die Beteiligung an der Entwicklung einheitlicher informationstechnischer Stan-
dards für Mess- und Geoinformationssysteme basierend auf den Ergebnissen des Open GIS
Konsortiums. Diese Standards sollen durch Kooperation mit Forschungseinrichtungen und
Industriepartnern im Rahmen dieses Pogramms in die von der WSV genutzte Technik imp-
lementiert werden.
Datenbank für boden- und felsmechanische Laborversuche
Baugrundaufschlüsse und Laborversuche sind sehr teuer, so dass zu ihrer Absicherung und
Ergänzung auf bestehende Untersuchungsergebnisse zurückgegriffen wird. Auf die Einbe-
ziehung solcher „vergleichbaren Erfahrungen“ hebt auch die neue geotechnische Normung
ab. In Verbindung mit der Bohrpunktdatenbank der Bundesanstalt für Geowissenschaften
und Rohstoffe (BGR) sollen daher die Ergebnisse boden- und felsmechanischer Laborversu-
che in einer Datenbank für Bodenkennwerte gesammelt und dokumentiert, archiviert, aus-
gewertet und zur Verfügung gestellt werden. Da die Struktur bodenmechanischer Kenngrö-
ßen trotz weitgehender Normung der Versuche äußerst heterogen ist und auch ihre Anwen-
dung in geotechnischen Nachweisen eine große Vielfalt aufweist, muss ein spezielles Da-
tenbankkonzept entwickelt werden, das diese Besonderheiten berücksichtigt. Dazu gehört
die Entwicklung sowohl eines einheitlichen Datenstandards, der die Grundlage für die Nut-
zung der Datenbank und für Import- und Exportvorgänge liefert, als auch eine Systematik für
Zuverlässigkeitsklassen, die den Nutzern eine schnelle und zuverlässige Beurteilung der
Daten ermöglicht.
Nationales Meeres- und Küsten-Informationssystem
Die im Kuratorium für Forschung im Küsteningenieurwesen (KFKI) zusammengeschlossenen
Verwaltungen des Bundes und der Länder haben sich 2001 auf einen gemeinsamen Meta-
datenstandard auf der Basis von ISO 19115 geeinigt. In den Küstendienststellen werden die
Datenbestände dokumentiert und sind im Nord- und Ostsee-Küsteninformationssystem
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NOKIS recherchierbar. Die NOKIS-Metadatenbank ist an das Geoportal des Bundes GDI-DE
sowie an das Umweltportal Deutschland PortalU über standardisierte Katalog-Schnittstellen
angeschlossen. Es ist geplant, zusammen mit dem GeoSeaPortal des BSH, eine einheitliche
technische Infrastruktur für ein übergreifendes nationales Meeres- und Küsten-
Informationssystem aufzubauen. Dieses wird die umfassende und fristgerechte Bereitstel-
lung von Geodaten und Informationen aus dem Meeres- und Küsten-Bereich gemäß den
geltenden EG-Richtlinien sicherstellen. Dazu gehören beispielsweise auch die umfangrei-
chen Ergebnisse (Wasserstand, Strömung, Salz- und Sedimenttransport) mathematischer
Simulationsmodelle für die Seeschifffahrtsstraßen. Sie sind vor allem für die Schiffsführung,
gewässerkundliche Analysen und das Management der Reviere und den Katastrophen-
schutz von hohem Wert.
3.2 Mobilität
Grundvoraussetzung für Mobilität von Menschen und Gütern ist eine funktionsfähige und
effiziente Verkehrsinfrastruktur. Die Forschungsthemen zielen daher auf die Optimierung und
Modernisierung der Binnen- und Seeschifffahrtstraßen und der zugehörigen Wasserbauwer-
ke im Hinblick auf die spezifischen Anforderungen an eine sichere, effiziente und umwelt-
freundliche schifffahrtliche Nutzung. Dabei sind künftige technologische Entwicklungen
(Schiffstechnik, Schiffsbau, Telematik) ebenso wie die möglichen klimabedingten Verände-
rungen zentrale Untersuchungsthemen.
3.2.1 Schiffssteuerung und Verkehrslenkung
Die verkehrliche Leistungsfähigkeit von Wasserstraßen hängt wesentlich von der verfügba-
ren Fahrrinnentiefe und -breite und damit von den Schiffsgrößen ab, die die Wasserstraße
befahren können. Vor dem Hintergrund der stetigen Schiffsgrößenzunahme führt dies immer
häufiger zu einer maximalen Ausnutzung vorhandener Wasserstraßen und damit zu starken
Wechselwirkungen von Schiff und Wasserstraße. Ergänzend zu den laufenden Anpassun-
gen der Schifffahrtsstraßen und Häfen sind deshalb auch das fahrdynamische Verhalten, die
nautische Führung der Schiffe sowie die Optimierung ihrer Fahrzeiten im Revier Schwer-
punkte zukünftiger Forschung. Dabei ist der individuellen Charakteristik der Binnenschiff-
fahrtsstraßen und der Zufahrten zu den Seehäfen an Nord- und Ostsee zur Gewährleistung
von Verkehrssicherheit und Umweltschutz Rechnung zu tragen. Die Fahrt im beschränkten
Fahrwasser erfordert schiffssteuerungstechnische Entwicklungen ebenso wie genaue
Kenntnisse über den Verkehrsflächenbedarf und die schiffsinduzierten Einflüsse auf Sohle
und Ufer. Auf der Basis verbesserter Informationssysteme sollte es künftig möglich sein, den
Verkehr so zu steuern, dass das vorhandene Fahrwasser optimal ausgenutzt und die Si-
cherheit des Schiffsverkehrs auch bei extrem ausgenutzten Fahrwasserbedingungen ge-
währleistet werden kann.
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Verbesserung fahrdynamischer Modellverfahren
Die in bestehenden Modellen zur Durchführung von Befahrbarkeitsanalysen sowie in
Schiffsführungssimulatoren implementierten fahrdynamischen Verfahren liefern für stark
eingeschränkte Fahrwasserverhältnisse nur grob angenäherte Simulationsergebnisse. Auf-
bauend auf den fahrdynamischen Modellverfahren der BAW sollen die bisher nicht ausrei-
chend berücksichtigten Einflüsse aus Querströmungen, aus der Wirkung moderner Ruder-
anlagen und infolge geringer Flottwassertiefen mit parameterbehafteten Ansätzen erfasst
werden. Um künftig möglichst vollständig auf parameterbehaftete Ansätze für detaillierte
Untersuchungen verzichten zu können, wird als Fernziel die parallele Simulation des vom
Schiff erzeugten Strömungsfeldes in Interaktion mit dem Schiff auf den Schiffsführungssi-
mulatoren der BAW angestrebt.
Weiterentwicklung von Autopiloten zur Simulation im Binnenbereich
Werden Schiffsführungssimulatoren für Befahrbarkeitsanalysen eingesetzt, so erfolgt dies in
einem ersten Schritt i. d. R. durch Einsatz eines Autopiloten, der das Schiff nach vorgegebe-
nen Kriterien durch das Fahrwasser steuert. Bestehende Autopiloten verwenden als Regel-
größe hierzu Abweichungen von einem Sollkurs, agieren nur begrenzt vorausschauend und
berücksichtigen vor allem nicht das tatsächliche Verhalten eines Schiffsführers („human
factor“). Dies kann zu unbefriedigenden Ergebnissen führen. Deshalb sollen bestehende
Modellansätze in Zusammenarbeit mit Anbietern von Autopiloten, schiffbautechnischen
Instituten sowie Forschungseinrichtungen hinsichtlich der vorgenannten Aspekte weiterent-
wickelt werden.
Verkehrsoptimierung und Routenplanung
Die Kombination der in der BAW vorhandenen hydronumerischen Strömungsmodelle mit
fahrdynamischen Modellen zu hydraulisch-fahrdynamischen Modellen (HFD) ermöglicht die
Berechnung und Bewertung von Fahrtrouten und zugehörigen Kursachsen für derzeitige und
zukünftige Fahrwasserverhältnisse, Schiffstypen und Abflüsse. Ziel ist es, die HFD-Modelle
soweit zu automatisieren, dass nach Abruf von Pegelinformationen eine Routenberechnung
in Echtzeit erfolgen und die berechnete Route unmittelbar anhand von Befahrbarkeitspoten-
zialen bewertet werden kann. Eine Zeitreferenzierung ermöglicht es, Abfahrt- und Ankunfts-
zeiten zu variieren. Dadurch kann der WSV ein Beurteilungskriterium für die Zulassung von
bestimmten Verkehren und der Binnenschifffahrt eine Entscheidungshilfe für die Wahl der
Abladetiefe an die Hand gegeben werden.
Reduzierung des Verkehrsflächenbedarfs durch Einsatz moderner Schiffstechnik
In Zusammenarbeit mit Entwicklungspartnern aus dem Bereich Schiffstechnik und Trans-
portsysteme sollen Möglichkeiten zur verstärkten Ausnutzung des Fahrwassers bei gleich-
zeitig begrenzten schiffsinduzierten Belastungen ausgelotet werden. Hierzu sollen vom DST
moderne nautische Hilfen (z. B. Bugstrahlruder, passive Bugruder) untersucht werden. An
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Beispielen der Durchfahrung nautisch schwieriger Rheinabschnitte wird von der BAW aufge-
zeigt, wie weit dadurch die notwendige Verkehrsflächenbreite reduziert werden kann. Dar-
über hinaus soll untersucht werden, inwieweit die komplexe Steueraufgabe zur optimalen
Abstimmung mehrerer Ruder von Autopiloten unterstützt bzw. übernommen werden kann.
3.2.2 Hydraulische Optimierung von Wasserbauwerken
Schleusen und Wehre sind die für den Betrieb einer staugeregelten Wasserstraße zentralen
Bauwerke, von deren baulicher und betrieblicher Anpassung an die individuellen Randbedin-
gungen und Erfordernisse die Leistungsfähigkeit der Wasserstraße entscheidend abhängt.
Da die Anforderungen sowohl an diese Bauwerke als auch an die Bewirtschaftung ganzer
Stauhaltungsketten stetig steigen, sind Lösungen für eine hydraulisch günstige und wirt-
schaftliche Gestaltung der Bauwerke sowie effiziente Bewirtschaftungsstrategien zu erar-
beiten.
Minimierung der Schleusungsdauer
Die Leistungsfähigkeit von Schleusenanlagen kann durch Verkürzung der Schleusungsdauer
gesteigert werden. Ein besonderes Problem stellen dabei Schiffskräfte während der Füllung
und Entleerung dar. Da sich durch Weiterentwicklung der Füll- und Entleersysteme die hyd-
raulischen Verhältnisse in der Schleusenkammer verändert haben und zunehmend größere
Schiffe verkehren, sind die bisherigen Ansätze für zulässige Schiffskräfte bei Schleusungs-
vorgängen zu überprüfen und Grenzwerte ggf. anzupassen. Auch die langen Ausfahrzeiten
in das Unterwasser, die hydromechanisch durch die engen Querschnittsverhältnisse, den
zugehörigen großen Schiffssquat und die nur eingeschränkt wirkenden Propulsionsorgane
bedingt sind, weisen Optimierungspotential auf.
Selbstadaptierende Regelungssysteme für Stauhaltungsketten
Mit einer koordinierten Bewirtschaftung mehrerer Stauhaltungen kann eine Vergleichmäßi-
gung der Abflüsse und Wasserstände erreicht werden. Hierzu existieren unterschiedliche
Ansätze, die untersucht und bewertet werden sollen mit dem Ziel einer Standardisierung der
Modellstrategie. Daneben sollen die Auswirkungen der unsicheren Eingangsgrößen (Was-
serstände, Zu- und Abflüsse) auf die Staustufenbewirtschaftung quantifiziert und tolerierbare
Fehlergrößen bestimmt werden. Ziel ist die Entwicklung einer Leittechnik, die sich automa-
tisch adaptiert und verbessert.
Hydraulisch-konstruktive Optimierung von Wasserbauwerken
Die hydraulische Dimensionierung von Wasserbauwerken zeigt Wechselwirkungen zur Kon-
struktion und Bemessung des Bauwerks. Für Schleusen und Wehre sollen nach Analyse
bestehender Bauwerke Optimierungen aus hydraulischer (Strömungsführung) und bautech-
nischer (Formgebung, Bemessung, Baustoff) Sicht erarbeitet werden. Neuere dreidimensio-
nale numerische Verfahren erlauben die automatisch ablaufende Optimierung von 3D-
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Untersuchungen, die auf eine kriteriengesteuerte numerische Formoptimierung abzielen. Für
Bemessungen sind darüber hinaus die Ansätze hydrodynamischer Wasserdrücke auf z. B.
Störkörper und Gitterwände zu entwickeln.
3.2.3 Klimawandel
Die Zukunftsfähigkeit des Verkehrssystems Schiff/Wasserstraße wird entscheidend davon
abhängen, ob die Schifffahrt und der Verkehrswasserbau in der Lage sind, sich auf die durch
den Klimawandel zu erwartenden Veränderungen einzustellen. Aufbauend auf Klimaprojekti-
onen des BMVBS-Forschungsprogramms KLIWAS, das in einem Forschungsverbund von
BfG, BAW, BSH und DWD bearbeitet wird, untersucht die BAW die verkehrswasserbaulichen
Fragestellungen, insbesondere Optionen, mit denen auf Klimafolgen durch wasserbauliche
Maßnahmen reagiert werden kann. Dabei sind im Binnenbereich folgende Auswirkungen
besonders zu beachten: die Reduktion der Abladetiefen bei Niedrigwasser, die Abnahme der
möglichen Betriebszeiten infolge Zunahme von Niedrig- und Hochwasserphasen sowie die
zunehmenden Belastungen des Gewässers (Sohle und Ufer) durch größere Strömungsge-
schwindigkeiten bei Hochwasser und durch schiffsinduzierte Strömungen und Wellen.
Im Bereich der Seeschifffahrtsstraßen wird der beschleunigte Anstieg des Meeresspiegels
die mittleren Verhältnisse des Tidegeschehens und des Transports gelöster und suspen-
dierter Stoffe je nach Örtlichkeit stark bis weniger stark verändern. Hinzu kommen die Ände-
rungen der episodisch auftretenden Sturmfluten und der Extremwerte in den Oberwasserzu-
flüssen. Gravierende Betroffenheiten ergeben sich daraus für die Deichsicherheit, das Sedi-
mentmanagement, die morphologischen Entwicklungen und die Wasserqualität.
Quantifizierung des Regelungspotenzials für Niedrigwasserverhältnisse
Die frei fließenden Binnenwasserstraßen verfügen regional über unterschiedliche Ausbau-
potenziale im Hinblick auf Niedrigstwasserverhältnisse. Zur Auswahl angemessener Anpas-
sungsstrategien ist daher für die unterschiedlichen Flussabschnitte zu untersuchen, ob und
in welchem Ausmaß mit Hilfe baulicher Maßnahmen zusätzliche nutzbare Wassertiefe ge-
schaffen werden kann. Exemplarisch für frei fließende Flüsse soll am Rhein eine übertragba-
re Systematik erarbeitet werden, bei der auf der Grundlage der Analyse des Ausbauzustan-
des, der Fahrwasserverhältnisse für extrem niedrige Abflüsse sowie fahrdynamischer Analy-
sen wesentliche Relationen im Hinblick auf ihr Optimierungspotential bewertet werden.
Anpassungsoptionen zur Ausweitung des Befahrbarkeitsfensters
Das Potenzial baulicher und betrieblicher Maßnahmen zur Verbesserung der Schiffbarkeit
bei extremen Wasserständen ist mit Hilfe von hydrodynamisch-morphologischen Simulatio-
nen streckenbezogen zu ermitteln und zu bewerten. Als bauliche Maßnahmen sind die Her-
stellung und Unterhaltung von nautisch nutzbaren und durchgängigen Übertiefen in Form
einer Niedrigwasserfahrrinne („Fahrrinne in Fahrrinne“) sowie temporäre, bei Niedrigstwas-
serständen wirksam werdende Regelungsbauwerke zu untersuchen. Als betriebliche Maß-
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nahme gilt es, Möglichkeiten und Grenzen der Abflussbewirtschaftung zur Wasserspiegelan-
hebung bei Niedrigwasser aufzuzeigen.
Mindestbreite von Fahrrinnen
Die bei Niedrigwasser vermehrt eingesetzten kleineren Fahrzeuge benötigen eine geringere
Fahrrinnenbreite. Dies ermöglicht es, größere Tiefen zu nutzen. Im Rahmen des Vorhabens
ist zu klären, wie breit die Fahrrinne mindestens sein muss, um einen sicheren und leichten
Schiffsverkehr zu gewährleisten. Die Analyse kann dabei auf den in der BAW entwickelten
Trassierungsverfahren und den im Vorhaben „Verbesserung fahrdynamischer Modellverfah-
ren“ weiterzuführenden Modellanalysen aufbauen. Im Ergebnis sind Mindestbreiten in Ab-
hängigkeit von Schiffstyp, Steuerfähigkeit, Verkehrssituation und Verkehrsstärke strecken-
abhängig auszuweisen, wobei bekannte Engstellen vorrangig betrachtet werden.
Mögliche hydrologische Veränderungen der Seeschifffahrtsstraßen
Aus dem heute erwarteten Anstieg des Meeresspiegels, veränderten atmosphärischen Zir-
kulationssystemen und zunehmender saisonaler Variabilität der Abflüsse aus dem Binnen-
land in die Küstengewässer wird ein breites Spektrum möglicher Szenarien entwickelt. Diese
Szenarien liefern Grundlagen für umfassende mathematische Simulationsmodelle, die das
Gesamtgebiet der Deutschen Bucht und der Ästuare in hoher räumlicher Auflösung umfas-
sen. Die Modelle berücksichtigen alle relevanten Haupt- und Nebenrinnen sowie Priele und
Wattflächen. Mögliche Veränderungen der Hydrologie werden durch Vergleich mit den heuti-
gen Verhältnissen sowohl für mittlere (Normaltiden) als auch für extreme Verhältnisse
(Sturmfluten) quantifiziert.
Betroffenheiten als Resultat möglicher Gewässerzustände
Die klimabedingten Veränderungen des hydrologischen Systems werden heute schon vorlie-
gende Betroffenheiten verstärken bzw. neue Betroffenheiten auslösen. Sie ergeben sich
insbesondere aus dem veränderten Transport von festen und gelösten Stoffen und aus ver-
änderten Belastungssituationen (Wasserstand, Strömung und Seegang) im Uferbereich. Aus
dem breiten Spektrum möglicher Klimaszenarien ergibt sich durch Anwendung von Analyse-
verfahren ein Spektrum von Belastungsgrößen. Die Analyseergebnisse bilden die Grundlage
zu Entwicklung von Anpassungsoptionen.
Anpassungsoptionen für Seeschifffahrtsstraßen
Auf Grundlage von Betroffenheitsanalysen werden geeignete Anpassungsoptionen mit dem
Ziel ausgewählt, den guten Zustand der Küstengewässer zu erhalten bzw. zu entwickeln,
rechtzeitig weitere Planungen für eine zukunftsgerichtete Nutzung der Seeschifffahrtsstraßen
und Häfen vor dem Hintergrund des Klimawandels langfristig abzusichern und zur Weiter-
entwicklung der Küstenschutzes unter veränderten Belastungssituationen bei Extremereig-
nissen beizutragen. Die Wirkung dieser Anpassungen wird mit mathematischen Simulati-
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onsmodellen ermittelt und optimiert. Die Auswahl geeigneter Anpassungsoptionen muss in
enger Zusammenarbeit mit den revierverantwortlichen Institutionen und sonstigen Interes-
senträgern an den Seeschifffahrtsstraßen durchgeführt werden.
3.3 Sicherheit und Schutz
Die Sicherheit und Zuverlässigkeit von Bauwerken ist eine gesetzlich und gesellschaftlich
verankerte Forderung, für die Regelwerke und Methoden zu entwickeln sind. Die Umsetzung
neuer Zuverlässigkeitskonzepte, aber auch die Bewertung und Anpassung bestehender
Bauwerke erfordert die Beurteilung von Zuverlässigkeiten auf der Grundlage von Erfahrun-
gen, Bauwerksbeobachtungen und numerischen Untersuchungen.
Bemessen in der Geotechnik
Mit der schnellen Weiterentwicklung von numerischen Berechnungsmodellen ergeben sich in
der Geotechnik neue Möglichkeiten für eine immer realistischere Bemessung von Erdbau-
werken, Gründungen und Stützbauwerken im Verkehrswasserbau, wie z. B. Spundwänden,
Ankern, Steifen oder Tiefgründungen mit Pfählen. Dem bisher in den Normen verankerten
Sicherheitsniveau liegen allerdings die klassischen bodenmechanischen Berechnungsmo-
delle zugrunde. Die Anwendung neuer Berechnungsmodelle erfordert daher eine Kalibrie-
rung am bewährten Sicherheitsniveau. Zwei Aspekte stehen im Vordergrund: Erstens sind
realistischere Modelle zu entwickeln und in entsprechende Nachweise der Standsicherheit
und Gebrauchstauglichkeit zu integrieren. Hierzu werden in Situ Messungen und Labormes-
sungen durchgeführt und mit den Ergebnissen der Modellbildungen verglichen. Zweitens
werden die Unterschiede im Sicherheitsniveau der klassischen und der neuen Berech-
nungsmodelle untersucht und entsprechende Anpassungen entwickelt.
Zuverlässigkeit und Bewertbarkeit von Pfählen und Ankern
Zur Festlegung der Tragfähigkeit von Pfählen und Ankern sind statische Pfahlprobebelas-
tungen erforderlich, die mit einem erheblichen Zeit- und Kostenaufwand verbunden sind. Bei
Pfählen wird versucht, sie durch die einfacheren und preiswerteren dynamische Pfahlprobe-
belastungen zu ersetzen, deren Prognosesicherheit allerdings unbefriedigend ist. Zentraler
Ansatz für Verbesserung bzw. Beurteilung der Prognosesicherheit ist die Durchführung und
systematische Auswertung von dynamischen und statischen Probebelastungen an Pfählen
und von Eignungsprüfungen an Ankern, um auf Grundlage einer vergrößerten Datenbasis
ihre Tragfähigkeit zutreffender zu ermitteln zu können. Maßgeblich für die Beurteilung der
Dauerhaftigkeit von solchen Ankern bzw. Pfählen ist der Korrosionsschutz. Es soll untersucht
werden, ob es Messmethoden gibt, die diesen insbesondere im Bestand zuverlässig nach-
weisen können.
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Dränagen und Filter zur Sicherung von Bauwerken
Bei Bauwerken und Baumaßnahmen an Schifffahrtskanälen werden häufig Dränagen und
Filter sowohl als temporäre als auch als Dauermaßnahmen eingesetzt (z. B. zur Sicherung
gegen hydraulischen Grundbruch oder zur Grundwasserdruckentlastung). Ziel des Vorha-
bens ist die Festlegung geeigneter Berechnungsverfahren zur ausreichend genauen Ermitt-
lung der sich bei der Durchströmung des Baugrunds einstellenden Grundwasserpotenzial-
verteilung und der daraus resultierenden Grundwasserdruck- und Strömungskräfte zur Di-
mensionierung der Dränagen und Filter sowie die Auswahl geeigneter Materialien und Her-
stellungsverfahren. Dazu sind sowohl numerische Berechnungen als auch Modellversuche
vorgesehen.
Sicherung von Kolken an Binnenwasserstraßen
Für die Dimensionierung der Sicherung natürlich entstandener Kolke sowie für Kolke i.V.m.
Brückenpfeilern an Binnenwasserstraßen liegen vielfältige Erfahrungen und Bemessungsre-
geln vor. Im Gegensatz dazu existieren für Kolke, die durch die große Vielfalt der unter-
schiedlichsten Wasserbauwerke an Binnenwasserstraßen – gewässerhydraulisch, nautisch
und betrieblich bedingt – entstehen können, derzeit noch keine einheitlichen Verfahren und
Vorgehensweisen zur Bemessung der erforderlichen Sicherungen. Im Sinne von Vereinheit-
lichung, Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit ist es sinnvoll, die teilweise große Bandbreite
vorhandener Formeln zur Umsetzung der hydraulischen Belastungsgrößen in erforderliche
Steingrößen zu sichten, zu bewerten und – unter Beachtung der speziellen Bauwerkssituati-
on und -anforderungen – praxisnah auszuwählen. Auch weitere Aspekte der Kolksicherung
hinsichtlich der Filterstabilität, der Bauausführung und des begleitenden Monitorings sind zu
klären.
Erosionsverhalten von bindigen Böden bei Strombaumaßnahmen
Im Rahmen von Strombaumaßnahmen an den Seeschifffahrtsstraßen werden Unterwasser-
ablagerungen und Ufervorspülungen notwendig, die im Hinblick auf ihre wasserbauliche
Wirkung in ihren Abmessungen zu erhalten sind. Die Sicherung derartiger Strombauwerke
kann mit bindigen Böden aus Baumaßnahmen an anderen Wasserstraßen erfolgen. Die
Erosionsstabilität ist für verschiedene bindige Bodenarten unter Zugrundelegung der hydrau-
lischen Belastungen zu untersuchen.
Scherfestigkeiten organischer Böden
Belastbare Parameter für die Scherfestigkeiten von organische Böden liegen nicht vor und
werden daher von Gutachtern auf der sicheren Seite abgeschätzt. So sind insbesondere
Maßnahmen des Verkehrswasserbaus in Bereichen organischer Böden teilweise gar nicht
mehr durchführbar oder erfordern aufwändige Lösungen. In Abhängigkeit der organischen
Anteile und des Spannungs-Dehnungs-Verhaltens sollen für typische Böden (Torf, torfiger
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Klei und Mudde) die Scherparameter als Eingangsgrößen für analytische und numerische
Berechnungen ermittelt werden. Dazu werden Grundsatzuntersuchungen im Labor erforder-
lich, in denen organische Böden unter verschiedenen Spannungsniveaus aufbereitet und in
Triaxialversuchen untersucht werden. Diese Triaxialversuchen sind wegen der organischen
Einflüsse an Proben durchzuführen, die deutlich größer als die üblichen Probenkörper sind.
Sicherheit bestehender Verkehrswasserbauwerke
Wasserbauwerke sind langlebige Infrastrukturgüter. Ca. 30 Prozent der Schleusen und Weh-
re haben ihre theoretische Nutzungsdauer erreicht bzw. überschritten. Erkenntnisfortschritte
und Änderungen bei den Einwirkungen lassen die rechnerische Standsicherheit und Tragfä-
higkeit bestehender Bauwerke als ungenügend erscheinen. Nach einer Analyse von rechne-
rischen Defiziten bestehender Bauwerke sollen Modelle für Einwirkungen und Lastabtragung
entwickelt werden.
Schutz von Wasserbauwerken vor terroristischen Angriffen
Bauwerke werden im Allgemeinen nicht gegen Einwirkungen aus Vorsatz (Sabotage, terro-
ristische Angriffe) bemessen. Für stark risikobehaftete Bauwerke (Bauwerke deren Versagen
zu großen Schäden führen würde),, aber auch Bauwerke, deren Zerstörung eine weit rei-
chende Unterbrechung der Wasserstraße nach sich ziehen würde, sollen Analysen der bau-
lichen Robustheit sowie ergänzende oder alternative Sicherheitskonzepte (Abwehr-
Strategien, Katastrophenpläne) erarbeitet werden. Zu untersuchen sind Gefährdungen, Risi-
kopotenziale, Präventionen, Maßnahmen zur Schadensbegrenzung und Katastrophenbewäl-
tigung.
3.4 Nachhaltigkeit
Nachhaltigkeit bedeutet Schonung der Ressourcen als Ziel beim Bauen und Unterhalten von
Bauwerken. Ökologische Nachhaltigkeit fordert Erhaltung und ggf. die Wiederherstellung
eines guten ökologischen Zustandes des Wassers, der Ufer und des angrenzenden Gelän-
des einschließlich des Untergrunds mit dem Grundwasser.
3.4.1 Erhaltung von Bauwerken
Das zunehmende Alter der baulichen Infrastruktur und die zunehmende Beanspruchung
durch den Schiffsverkehr, aber auch sich ändernde Einwirkungen erfordern Methoden und
Verfahren zur Instandhaltung von Bauwerken und machen Management-Konzepte für die
Erhaltung von Bauwerken erforderlich.
Bauwerksmonitoring
Auffälligkeiten und Schäden an Wasserstraßenbauwerken werden in der Regel erst bei der
turnusmäßigen Bauwerksinspektion erkannt. Zwecks frühzeitigem Erkennen, Erfassen und
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Aufnehmen von kritischen Bauwerkszuständen für Tragfähigkeit, Gebrauchstauglichkeit und
Dauerhaftigkeit sollen Voraussetzungen und Anforderungen an Monitoringsysteme entwi-
ckelt werden, die zu „intelligenten“ Bauwerken führen. Alarmierungssysteme bei Grenzwert-
überschreitungen und Warnsysteme, die „intelligent“ auf Grundlage von Trenddaten reagie-
ren, können hier Lösungen bereit stellen. Die statische und konstruktive Charakteristik der
Bauwerke ist durch Auswahl typischer Bauwerke zu berücksichtigen. Service-orientierte
Software-Architekturen für ein ganzheitliches Bauwerks- und Umweltmanagement mit Date-
nerfassungs- und Datenübertragungssystemen sollen eingesetzt werden. Darüber hinaus ist
eine Wechselwirkung mit dem Erhaltungsmanagement zu untersuchen. 
Erhaltungsfreundliche Bauwerke
Verschleiß, Havarien oder Änderungen bei Einwirkungen oder dem statischen System führen
zur Instandsetzung von Bauteilen und Bauwerken des Verkehrswasserbaus. Bereits bei der
Herstellung von Bauwerken sollte an Möglichkeiten gedacht werden, Bauteile und Bauwerke
wartungsarm und erhaltungsfreundlich zu konstruieren, eine gute Zugänglichkeit sicher zu
stellen sowie Austauschbarkeit, Verstärkungsmöglichkeit und Tragfähigkeitserhöhung mit
einzuplanen. Aus der Analyse typischer Instandsetzungen sollen Vorgehensweisen, Metho-
den und Bauteile entwickelt werden.
Anpassung von Bauwerken an geänderte Nutzungsbedingungen
Wasserstraßenbauwerke, wie Schleusen, sind langlebige Infrastrukturgüter. Die verkehrliche
Entwicklung, d.h. hauptsächlich zunehmende Schiffsgrößen, aber auch eine Änderung der
Einwirkungen (Verkehrslasten, Erddrücke, Wasserstände) können eine Anpassung der Bau-
werke erforderlich machen, was in der Regel zum Ersatzneubau des Bauwerks führt. Es
sollen anpassungsfähige Lastmodelle, anpassungsfähige Baustoffe sowie anpassungsfähige
Tragsysteme auch unter Berücksichtigung von Verstärkungsmöglichkeiten entwickelt wer-
den.
Dimensionierung von Deckwerken für den Uferschutz
Bei Deckwerken an Wasserstraßen können i. d. R. begrenzte Schäden zugelassen werden,
ohne dass die Gesamtstabilität des Bauwerkes gefährdet ist. Dies erfordert eine Prognose
der Schäden und deren Akkumulation bis zu einer kritischen Grenze. Als Grundlage sind
neben einer detaillierten Bestandsaufnahme bestehender Deckwerke Modellansätze zu
verschiedenen Versagensmechanismen in Abhängigkeit statistischer Parameter zu entwi-
ckeln. Der Schadensverlauf ist mit wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu koppeln, um daraus
eine optimale Strategie zur wirtschaftlichen Dimensionierung und Unterhaltung der Deckwer-
ke zu erarbeiten. Hierfür sind auch die vorhandenen Inspektionsverfahren, das sind i. W.
Peilverfahren, hinsichtlich der Beurteilung des Zustandes der Deckwerke unter Wasser zu
optimieren.
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Schiffsinduzierte Strömungen auf Sohle und Ufer
Durch die Entwicklung zu größeren und stärker motorisierten Binnenschiffen nehmen die
Beanspruchungen von Sohle und Ufer zu. Deshalb sollen die Untersuchungen zur Kolkbil-
dung aus Schraubenstrahl fortgesetzt werden, wobei der Einfluss einer kurzen Einwirkzeit
bei Anfahr- und Stoppvorgängen sowie bei der Vorbeifahrt am Ufer besser quantifiziert wer-
den soll. Weiterhin sollen die Berechnungsverfahren auf grobkörniges Substrat erweitert
werden, um sie im Verfahren GBBSoft für die Deckwerkbemessung nutzen zu können.
Schließlich sollen die Auftretenswahrscheinlichkeiten bestimmter Belastungsszenarien ana-
lysiert werden, um die Wahrscheinlichkeit der Akkumulation von Einzelschäden bei der
Deckwerkbemessung einzubeziehen.
3.4.2 Strombau der Zukunft
Das wasserbauliche Erfahrungswissen belegt, dass es in sandigen und schlickigen Wasser-
straßen im Binnen- und Küstenbereich keine vollständige Stabilität für eine einmal herge-
stellte Fahrrinne gibt. Strombau ist deshalb eine Daueraufgabe, die fortlaufend an aktuelle
Fragestellungen, rechtliche Rahmenbedingungen und geänderte Nutzungsansprüche ange-
passte Untersuchungsmethoden benötigt. Da sich lokale Strombaumaßnahmen in der Regel
großräumig auswirken, müssen die Wirkungszusammenhänge (Tidedynamik, Dynamik von
Seegang und Schiffswellen, Morphodynamik) großräumig untersucht und kontrolliert werden.
Dabei sind Strombau und Sedimentmanagement stets im Zusammenspiel zu betrachten. 
Natürliche und ausbaubedingte Veränderungen erfordern neue Konzepte und Strategien,
wobei Strombau und Sedimentmanagement stets im Zusammenspiel zu betrachten sind.
Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten zum Sedimenttransport haben national und inter-
national eine zunehmende, an der Baggerpraxis orientierte Bedeutung erlangt, weil der
schrittweise Ausbau der Wasserstraßen die Sedimentationsmengen stetig anwachsen lässt.
Hierbei sind insbesondere die Dynamik feiner Sedimente und deren ausbaubedingte Verän-
derung im Fokus des Interesses. Auch die Dynamik der groben, das Gewässerbett bildenden
Sedimente ist weiterhin Gegenstand der Forschung, weil die heute noch bestehenden gro-
ßen Prognoseunsicherheiten reduziert werden müssen.
Strombaustrategien im Küstenbereich
Ziel ist die Entwicklung und Validierung von Strombaustrategien für die Tideästuare Ems,
Jade/Weser und Elbe. Aktuelle und zukünftig erwartete Erfordernisse sind mit der WSV zu
abzustimmen und bilden die Grundlage für die Untersuchungen. Der Strombau der Zukunft
behandelt im Tidegebiet vor allem auch die langfristigen Konzepte, mit denen die Auswir-
kungen bisheriger Maßnahmen für den Ausbau und den Küstenschutz partiell ausgeglichen
werden sollen. Hierzu werden mittel- bis langfristige Wirkungsprognosen erstellt.
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Strombaustrategien im Binnenbereich
Ziel ist es, das Regelungssystem von frei fließenden Wasserstraßen im Binnenbereich in
seinem Zusammenspiel mit Geschiebebewirtschaftungsmaßnahmen und unter Berücksichti-
gung der Anforderungen, die sich aus der Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie bzw. der
ökologischen Zielsetzungen des Bundes und der Länder ergeben, zu optimieren. Die Unter-
suchung der hydraulischen und morphologischen Auswirkungen ökologischer Flussbaumaß-
nahmen, wie z. B. naturnahe Nebengerinne und alternative Ufersicherungen, sollen zu
Empfehlungen für eine integrierte Optimierung bei Ausbau- und Unterhaltung der Binnen-
wasserstraßen führen.
Optimierung des Sedimentmanagements
Für die revierverantwortlichen Stellen werden Handlungsanweisungen für das Sedimentma-
nagement unter Berücksichtigung verschiedener hydrologischer Situationen erarbeitet. Vor
allem vor dem Hintergrund einer zunehmenden Regulierung durch nationales und europäi-
sches Umweltrecht werden einfache und fachlich transparente Entscheidungsgrundlagen
benötigt. Für kritische Abwägungen muss die Sedimentausbreitung für beabsichtigte Bag-
geraktivitäten prognostiziert und die beabsichtigte Vorgehensweise aufwändig optimiert
werden.
In staugeregelten Flussabschnitten, ausgedehnten Schlickstrecken der Seeschifffahrtsstra-
ßen, Stillwasserzonen und Hafenbecken kommt es zu Sedimentablagerungen, die durch
periodische Baggerungen entfernt werden müssen. Hierbei handelt es sich um sehr feinkör-
nige Sedimente, die aufgrund von Kohäsions- und Konsolidationsvorgängen eine besondere
Charakteristik aufweisen. Um die Baggerstrategien für Feinsedimente zu optimieren, ist es
erforderlich, die Morphodynamik kohäsiver Sedimente auf der Grundlage von mehrdimensi-
onalen numerischen Simulationsmodellen und Naturmessungen zu untersuchen.
Eine Optimierung von Geschiebemanagement und Regelungssystem an frei fließenden
Abschnitten der Binnenwasserstraßen erfordert vertiefte Kenntnisse der Geschiebetrans-
portprozesse in ihrer Wechselwirkung mit Managementstrategien. Hierfür sind die Entwick-
lungen praxisnaher Prognosemethoden zur Bestimmung aktueller Geschiebetransportmen-
gen und zur Identifikation optimaler Bagger- bzw. Zugabezeitpunkte und -stellen notwendig.
Morphologische Modelle für Wasserstraßen
Die Entwicklung von optimierten Strategien erfordert die Verfügbarkeit prognosefähiger
morphodynamischer Modelle. Die Komplexität der Prozesse ist bis heute in mathematischen
Berechnungsverfahren nur unzureichend abgebildet. Einerseits ist das Verständnis der
grundlegenden Transportprozesse noch lückenhaft, andererseits entziehen sich die Prozes-
se einer einfachen deterministischen Beschreibung. Die gezielte Weiterentwicklung der
mathematischen Berechnungsverfahren erfordert ein verbessertes Verständnis der Trans-
portprozesse, neue Ansätze zur Beschreibung des Transportes sowie eine detaillierte hydro-
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dynamische Berechnung des dreidimensionalen turbulenten Strömungsfeldes. Die Sicherheit
der mit den Verfahren erzielten Ergebnisse ist zu quantifizieren.
3.4.3 Umweltbezogene Fragestellungen
Wasserstraßen und Verkehrswasserbauwerke sind Teile der Umwelt. Ihre Herstellung und ihr Betrieb
haben daher auch ökologischen Anforderungen zu genügen. Ökologische Aspekte sind beim Eingriff
in das Grundwasser, bei der Konstruktion des Bauwerks und bei den verwendeten Baumaterialien zu
berücksichtigen. Im Bereich der umweltbezogenen Fragestellungen erfolgt eine enge Abstim-
mung mit der BfG. So werden Referenzstrecken zu alternativen technisch-biologischen Ufer-
sicherungen in einem gemeinsamen BAW/BfG Vorhaben untersucht, das Thema Durchgän-
gigkeit der Bundeswasserstraßen wird gemeinschaftlich bearbeitet und im Bereich der stoffli-
chen Auswirkungen auf den Gewässerzustand findet ebenfalls eine enge Abstimmung statt.
Zur Fischdurchgängigkeit wurde bereits ein separater Antrag von BAW und BfG beim
BMVBS eingereicht.
Alternative technisch-biologische Ufersicherungen
Bemessungsregeln für technisch-biologische Ufersicherungen an Wasserstraßen existieren
derzeit nicht; sie sind jedoch erforderlich, um die Anwendbarkeit entsprechender Maßnah-
men prüfen und diese ggf. dimensionieren zu können. Gezielte Untersuchungen zum Ein-
fluss der Vegetation auf die Bodeneigenschaften und die Uferstabilität sind besonders hin-
sichtlich der Wechselwirkung Wurzel - Boden in verschiedenen Labor- und Modellversuchen
erforderlich. Dafür stehen in der BAW Versuchseinrichtungen zur Verfügung, mit denen die
relevanten Belastungsgrößen Wellen, Absunk und Strömungen infolge Schifffahrt simuliert
und Untersuchungen zur Widerstandsfähigkeit des Systems Vegetation/Boden durchgeführt
werden können. Die Labor- und Modellversuche sind durch in Situ-Untersuchungen an be-
stehenden Referenzstrecken und an noch herzustellenden Probestrecken zu ergänzen. Ziel
ist die Erarbeitung der Dimensionierungsgrundlagen für technisch-biologische Ufersicherun-
gen an Bundeswasserstraßen.
Fischdurchgängigkeit an Wasserstraßen
Die Wasserrahmenrichtlinie fordert auch an staugeregelten Wasserstraßen eine Verbesse-
rung der ökologischen Durchgängigkeit. Um Fischen das Überwinden von Staustufen zu
ermöglichen, sind spezielle Einrichtungen erforderlich. Dabei sind der Fischaufstieg und der
Fischabstieg zwei völlig verschiedene Vorgänge und bedürfen deshalb auch unterschiedli-
cher richtungsgebundener Anlagen. Im Rahmen des Vorhabens soll der Prototyp eines sog.
technischen Fischaufstiegs und eines Umgehungsgerinnes entwickelt und hinsichtlich Auf-
findbarkeit und Passierbarkeit für die Zielfischarten optimiert werden. Neben der Erarbeitung
von Gestaltungs- und Betriebsgrundsätzen wird ein numerisches Verfahren entwickelt, um
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die Fischaufstiegsanlage an die jeweiligen lokalen Randbedingungen einer Staustufe anpas-
sen zu können.
Stoffliche Auswirkung von Wasserbauwerken auf Boden und Grundwasser
Bei der Herstellung oder Instandsetzung von Wasserbauwerken treten Wechselwirkungen
der verwendeten Baustoffe mit Boden, Wasser und Grundwasser auf (Auslaugungen, Stoff-
eintrag. Der Schutz von Lebewesen und Natur erfordert die Unbedenklichkeit der eingesetz-
ten Baustoffe und -verfahren. Nach einer Analyse relevanter Szenarien und Baustoffe sollen
Gefährdungen ermittelt sowie Handlungsanweisungen und Alternativen erarbeitet werden.
Laboruntersuchungen sind vorzunehmen.
Baubedingte Beeinflussung der Interaktion zwischen Oberflächengewässern und
Grundwasser
Durch Unterhaltungs-, Ausbau- und Renaturierungsmaßnahmen an Wasserstraßen können
sowohl die geohydraulischen Wechselwirkungen zwischen Oberflächengewässer und
Grundwasser als auch der Stoffhaushalt der beeinflussten aquatischen und terrestrischen
Ökosysteme maßgeblich beeinflusst werden. Ziel ist es, die Prozesse, die die Interaktion
zwischen Oberflächengewässer und Grundwasser steuern, schrittweise zu identifizieren und
zu parametrisieren, um die baubedingten Eingriffe in den Wasserhaushalt der betroffenen
Ökosysteme belastbar prognostizieren zu können. Ein Schwerpunkt bei den Untersuchungen
bilden dabei die natürlichen Kolmationsprozesse, da wasserbauliche Maßnahmen im Ein-
zugsbereich Uferfiltrat nutzender Wasserfassungen ein besonderes wasserwirtschaftliches
Konfliktpotenzial aufweisen. Daher sollen die dafür notwendigen Felduntersuchungen in
bereits laufende, quantitative und qualitative Beweissicherungen des Grundwassers integ-
riert werden.
4 Umsetzungsstrategie
4.1 Zeitplan und Ressourcenbedarf
Das vorliegende Forschungsprogramm bildet den strategischen Rahmen für die Planung und
Durchführung von FuE-Vorhaben in den Jahren von 2010 bis 2020. Dies schließt nicht aus,
dass es sinnvoll und notwendig sein kann, einzelne Themen zu modifizieren oder auszubau-
en.
Die für die Umsetzung des Konzeptes beantragten Haushaltsmittel sollen ab dem Jahr 2010
bereitstehen. Die veranschlagten Haushaltsmittel decken dabei den erforderlichen Gesamt-
bedarf nicht vollständig ab. Die BAW wird daneben durch einen Eigenbetrag aus dem vor-
handenen Haushalt und der zusätzlichen Einwerbung von Drittmitteln die Gesamtfinanzie-
rung sicherstellen. Ohne die Bereitstellung ergänzender Haushaltsmittel durch das BMVBS
ist aber eine Umsetzung des vorliegenden Forschungsprogrammes unmöglich.
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Die in der nachfolgenden Übersicht dargestellten Personal- und Sachmittel stellen den Er-
gänzungsbedarf für die Bearbeitung der im Kapitel 3 dargestellten Forschungsthemen dar.
Nur durch die Bereitstellung dieser zusätzlichen Ressourcen kann der derzeitige For-
schungsanteil von rund 7 % auf künftig 15 % angehoben werden. Die ergänzenden Mittel
dienen im Wesentlichen zur Finanzierung von befristet beschäftigtem wissenschaftlichen
Personal sowie zur Vergabe von Aufträgen an Forschungseinrichtungen im Rahmen von
gemeinsamen Projektbearbeitungen.
Der gegenwärtige Anteil der Forschungsausgaben für die Bundeswasserstraßen (BAW und
BfG) liegt unter 0,1 % der jährlichen Gesamtausgaben für Bau, Betrieb und Unterhaltung der
Bundeswasserstraßen. Für die Vorhaltung eines leistungsfähigen, sicheren und umwelt-
freundlichen Verkehrssystems Schiff/Wasserstraße ist aus Sicht der BAW ein deutlich höhe-
res Forschungsbudget im Haushalt der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
unumgänglich.
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Ergänzungsbedarf in € (Aufteilung nach Themenbereichen)  
Jahr  
Themenbereich 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Gesamt
Innovative Technologien 50.000 50.000 250.000 250.000 300.000 300.000 300.000 300.000 100.000 100.000 2.000.000
Mobilität 150.000 150.000 250.000 250.000 350.000 350.000 350.000 350.000 400.000 400.000 3.000.000
Sicherheit 120.000 120.000 120.000 120.000 120.000 120.000 120.000 120.000 120.000 120.000 1.200.000
Nachhaltigkeit 180.000 180.000 380.000 380.000 480.000 480.000 480.000 480.000 380.000 380.000 3.800.000
Gesamt 500.000 500.000 1.000.000 1.000.000 1.250.000 1.250.000 1.250.000 1.250.000 1.000.000 1.000.000 10.000.000
Ergänzungsbedarf in € (Aufteilung nach Personal- und Sachaufwand)
Jahr
 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Gesamt
Personalkosten 300.000 300.000 600.000 600.000 750.000 750.000 750.000 750.000 600.000 600.000 6.000.000
Sachkosten 200.000 200.000 400.000 400.000 500.000 500.000 500.000 500.000 400.000 400.000 4.000.000
Gesamt 500.000 500.000 1.000.000 1.000.000 1.250.000 1.250.000 1.250.000 1.250.000 1.000.000 1.000.000 10.000.000
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4.2 Priorisierung
Die Priorisierung der Forschungsthemen wird die BAW gemeinsam mit dem BMVBS, der
WSV und dem wissenschaftlichen Beirat der BAW insbesondere auf Basis folgender Krite-
rien erarbeiten:
• Sicherheit und Verfügbarkeit des Wasserstraßennetzes
• Politische Bedeutung
• Wissenschaftliche Aktualität
• Betroffenheit der Öffentlichkeit
• Ressourcensituation
• Verfügbare Partner.
Im Laufe der Bearbeitungszeit von 10 Jahren ist die Priorisierung regelmäßig zu überprüfen
und ggf. fortzuschreiben.
Aus Sicht der BAW haben derzeit folgende Themen – Auflistung ohne Priorisierung - eine
besonders hohe Bedeutung:
• Sicherheit bestehender Verkehrswasserbauwerke
• Instandsetzung unter Betrieb
• Standardisierung von Verkehrswasserbauwerken
• Erhaltungsfreundliche Bauwerke
• Anpassung von Bauwerken an geänderte Nutzungsbedingungen
• Alternative technisch-biologische Ufersicherungen
• Dränagen und Filter zur Sicherung von Bauwerken
• Datenbank für boden- und felsmechanische Laborversuche
• Morphologische Modelle für Wasserstraßen
• Optimierung des Sedimentmanagements
• Strombaustrategien im Küsten- und Binnenbereich
• Verbesserung fahrdynamischer Modellverfahren
• Standardisierung der Messnetze, Übertragungs- und Archivierungssysteme.
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4.3   Qualitätssicherung
Begleitung in der Praxis
Die BAW kann über ihre gutachtliche Beratung für die WSV auf breiter Basis Erkenntnisse
zur Tauglichkeit neuer Ansätze und Entwicklungen gewinnen, beispielsweise im Rahmen
von Monitoringprogrammen und Erfolgskontrollen.
Forschung als Leitungsaufgabe
Zur Koordinierung und Überwachung der FuE-Vorhaben hat die BAW einen Beauftragten für
Forschung benannt, dem die interne Koordinierung der Vorhaben, der zur Verfügung ste-
henden Haushaltsmittel und die Abstimmung mit dem BMVBS obliegen.
Steuerungsinstrumente
Die Steuerung der FuE-Vorhaben erfolgt gemäß der BAW-internen „Richtlinie zum Manage-
ment von FuE-Vorhaben“, die den formalen Ablauf sowie die fachlichen und organisatori-
schen Verantwortlichkeiten innerhalb eines FuE-Vorhabens festlegt. Die Nachverfolgung von
Projektstand und Ergebnissen wird über eine kontinuierliche Dokumentation der Vorhaben
im Forschungskompendium und  umfassendes Dokumentationsmanagement gewährleistet.
Kooperation
Durch den Ausbau von Kooperationen bei der Durchführung von FuE-Vorhaben werden die
Prozesse und Ergebnisse einer noch stärkeren Verifizierung unterworfen.
Wissenschaftlicher Beirat
Die BAW ist sich mit dem Wissenschaftsrat einig, dass die Einrichtung eines wissenschaftli-
chen Beirats ein wichtiger Beitrag zur Stärkung der Planungs- und Evaluierungsprozesse im
Rahmen ihrer FuE-Aufgaben ist. Der Wissenschaftliche Beirat wird sich aus externen Ver-
tretern der unterschiedlichen, in der BAW vertretenen wissenschaftlichen Fachrichtungen
sowie Vertretern von BMVBS, WSV und den beiden anderen wissenschaftlichen Oberbehör-
den aus dem Geschäftsbereich des BMVBS, BfG und BSH, zusammen setzen.
4.4 Wissensmanagement und Wissenstransfer
Ausbildung von wissenschaftlichem Nachwuchs
Eines der wesentlichen Elemente im Rahmen der Umsetzung des Forschungsprogrammes
ist die Qualifizierung von Nachwuchswissenschaftler. Die für die Umsetzung des Konzeptes
beantragten Haushaltsmittel sollen schwerpunktmäßig für die Beschäftigung von Doktoran-
den eingesetzt. Damit wird ein wesentlicher Beitrag zur Kooperation mit Universitäten und
der Attraktivitätssteigerung der wissenschaftlichen Forschung in Deutschland geleistet.
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Bereits heute betreut die BAW regelmäßig Diplomanden von Universitäten, Fachhochschu-
len und von Berufsakademien. Für FH-Studenten besteht die Möglichkeit, ihr erstes und
zweites Praxissemester bei der BAW abzuleisten. Die Themen ergeben sich aus aktuellen
Projekten, die im Rahmen einer Diplomarbeit in der BAW vertieft untersucht werden. Durch
die Verwirklichung des Forschungsprogramms werden zusätzliche Themenangebote ge-
schaffen. Die BAW bietet damit in Zukunft ein attraktives Angebot sowohl für praxisorientierte
als auch für wissenschaftlich ausgerichtete Nachwuchskräfte.
Durch die Wahrnehmung von insgesamt 11 Lehraufträgen an Universitäten und Hochschu-
len leistet die BAW bereits heute einen wichtigen Beitrag bei der Ausbildung und Förderung
von wissenschaftlichem Nachwuchs.
Außerdem werden regelmäßig zwischen 50 und 60 Studentinnen und Studenten als wissen-
schaftliche Hilfskräfte in den Fachabteilungen der BAW beschäftigt. Damit bietet die BAW
Nachwuchswissenschaftlicher einen optimalen Rahmen für den Praxistransfer während des
Studiums. Durch die Einrichtung Bachelor- und Masterstudiengängen wird dieses Angebot
weiter an Bedeutung gewinnen.
Wissenschaftliche Veranstaltungen
Die derzeitigen Veranstaltungsformate der BAW genießen eine hohe Akzeptanz in der Fach-
öffentlichkeit. Die jährlich stattfindenden 15 Kolloquien, Aussprachetage und Workshops
werden regelmäßig von insgesamt rund 1.500 Teilnehmern besucht. Diese Plattform wird die
BAW nutzen, um regelmäßig und zeitnah über Verlauf und Ergebnisse der Forschungsvor-
haben zu informieren. Die BAW wird künftig verstärkt die Durchführung von wissenschaftli-
chen Konferenzen im Verkehrswasserbau in Deutschland unterstützen.
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Publikationen und Veröffentlichungen
Die Ergebnisse der FuE-Vorhaben werden im jährlich erscheinenden Forschungskompendi-
um veröffentlicht. Dieses wird über das Intranet allen WSV-Behörden verfügbar gemacht.
Das Forschungskompendium wird auch dem BMVBS vorgelegt. Ferner legt die BAW dem
BMVBS jährlich ein Programmbudget vor, das alle wesentlichen Kenndaten (Inhalte, Dauer,
Kosten) zu den laufenden Forschungsvorhaben enthält.
Darüber hinaus stellen die Beschäftigten der BAW die Ergebnisse ihrer Arbeiten in wissen-
schaftlichen Fachzeitschriften und bei wissenschaftlichen Konferenzen der Scientific Com-
munity zur Diskussion.
Bereitstellung von Wissen, Methoden und Infrastruktur
Fester Bestandteil im Rahmen der Aufgabenerfüllung der BAW ist die Bereitstellung von
Arbeitsergebnissen an die WSV und die wissenschaftliche Gemeinschaft. Mit der Verkehrs-
wasserbaulichen Zentralbibliothek (VZB) verfügt die BAW über einen leistungsfähigen Fach-
literatur-Dienstleister für das gesamte Wissensspektrum des Verkehrswasserbaus. Die BAW
sieht es als ihre Aufgabe, die VZB konsequent als zentralen Wissensdienstleister für den
Verkehrswasserbau in Deutschland weiter zu entwickeln.
Als größte Wasserstraßenverwaltung der gesamten EU nimmt die WSV bei der technologi-
schen Weiterentwicklung des Verkehrsträgers Wasserstraße eine herausragende Position
ein. Mit der Veröffentlichung ihres Wissensbestandes fördert sie deshalb nicht nur die eigene
Entwicklung in Deutschland, sondern ermöglicht auch den europäischen Partnern, von die-
ser Entwicklung zu profitieren.
Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung hat die BAW ein detailliertes Konzept zur Neuaus-
richtung der VZB entwickelt und in wesentlichen Bausteinen bereits umgesetzt. Der Digitali-
sierung und anschließenden Publikation der in der VZB vorhanden Bestände sowie der
Vernetzung mit relevanten Partnern kommt dabei eine besondere Bedeutung zu.
Die BAW ist das „Elefantengedächtnis“ der WSV. Basis sind die in den letzten 60 Jahren
entstandenen Gutachten. Daneben hat die BAW viele tausend fachwissenschaftliche Beiträ-
ge in unterschiedlichsten Zusammenhängen erarbeitet. Die Gesamtheit dieser Bestände
bildet einen Wissensspeicher von unschätzbarem Wert sowohl für die unmittelbaren bauli-
chen Aufgaben an den Wasserstraßen als auch für die Gewinnung wissenschaftlicher Er-
kenntnisse. Wie bei allen großen dokumentierten Wissensbeständen wird dessen praktischer
Wert entscheidet durch die Möglichkeiten einer effizienten Erschließung dieses Wissens
bestimmt. Die BAW hat mit dem Elektronischen Wissensarchiv (EWisA) ein modernes und
vielseitiges Wissensmanagement-Tool entwickelt.
Die BAW sieht daneben künftig auch die Notwendigkeit zur nachvollziehbaren Vorhaltung
von Forschungsergebnissen auf der Ebene von verifizierbaren Daten. Mit der Beteiligung am
dauerhaften Betrieb von NOKIS++ hat die BAW bereits einen wichtigen Beitrag zur Schaf-
fung der erforderlichen Basis geleistet.
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Die BAW verfügt nach Feststellung durch den Wissenschaftsrat über eine exzellente Aus-
stattung, was die eingesetzten Verfahren, Methoden und technische Infrastruktur betrifft. Die
BAW wird diese im Rahmen von Kooperationen verstärkt Partnern aus Wissenschaft und
Forschung zur Verfügung stellen.
 
 
 
